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Vorrichtung zur Bestimmung eines Drehpunkts eines Fahrzeugs urn eine 
Fahrzeughochachse 

Stand der Technik 

Die Erfindung geht aus von einer Vorrichtung zur Bestimmung eines Drehpunkts eines 
Fahrzeugs urn eine Fahrzeughochachse nach der Gattung des unabhangigen 
Patentanspruchs. 

Vorteile der Erfindung 

Die erfindungsgemaBe Vorrichtung zur Bestimmung eines Drehpunkts eines Fahrzeugs 
urn eine Fahrzeughochachse hat den Vorteil, dass die Vorrichtung die Verschiebung des 
Drehpunkts ermittelt, so dass fahrdynamische GroBen auf den aktuellen korrekten 
Drehpunkt bezogen werden. Bei Schleuderbewegungen urn die Fahrzeughochachse ist zu 
Beginn der Drehpunkt immer im Bereich der Fahrzeugfront. Im Laufe der 
Schleuderbewegung bewegt sich der Drehpunkt auf den Schwerpunkt des Fahrzeugs zu. 
Diese Drehpunktsverschiebung wird nun vorteilhafler Weise zur korrekten Bestimmung 
der fahrdynamischen GroBen verwendet. Damit lassen sich aktive Regelsysteme wie 
Fahrdynamikregelimgen (ESP) sicherer regeln und es konnen Personenschutzmittel wie 
Gurtstraffer oder Airbags wesentlich sichererer und mit einer hoheren Zuverlassigkeit 
aktiviert werden. Insbesondere flir die Uberrollsensierung, die eine Verkntipfung von 
aktiver und passiver Sicherheit beinhaltet, ist die erfindungsgemaBe Vorrichtung 
besonders geeignet Dabei ist es nSmlich auBerst wichtig, eine korrekte Erfassung der 
lateralen Geschwindigkeit im Schwerpunkt des Fahrzeugs bereitzustellen, damit 
entsprechende Fehl- und/oder Friihausl5sungen im Falle eines Oberrollvorgangs 
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vermieden werden konnen. Vorteilhafterweise wird die Drehpunktsverschiebung in 
Abhangigkeit vom Schwimmwinkel und der Gierrate bestimmt. Der Schwimmwinkel 
gibt den Winkel zwischen der Fahrzeuglangsachse und dem Geschwindigkeitsvektor an. 
Die Gierrate ist die Drehung des Fahrzeugs urn eine Fahrzeughochachse. 

Durch die in den abhSngigen Anspriichen aufgefuhrten MaBnahmen und Weiterbildungen 
sind vorteilhafte Verbesserungen der im unabhSngigen Patentanspruch angegebenen 
Vorrichtung zur Bestimmung eines Drehpunkts eines Fahrzeugs in seiner 
Fahrzeughochachse mSglich. 

Besonders vorteilhafl ist, dass die Vorrichtung zusatzlich die Anderung des 
Schwimmwinkels in Abhangigkeit von der Zeit bei der Bestimmung des Drehpunkts 
berticksichtigt Eine hohe Schwimmwinkelanderung zeigt ein Ausbrechen des Fahrzeugs 
an und kann dazu verwendet werden, die Berechnung des Drehpunkts einzuleiten. 

Vorteilhafterweise konnen sowohl die Gierrate als auch der Schwimmwinkel tiber andere 
fahrdynamische GroBen wie die Fahrzeugquerbeschleunigung oder -geschwindigkeit und 
die Fahrzeuglangsbeschleunigung imd -geschwindigkeit bestimmt werden. Insbesondere 
der Schwimmwinkel kaim Squivalent tiber fahrdynamische GroBen in 
Fahrzeuglangsrichtung und Fahrzeugquerrichtung bestimmt werden. Es ist also nicht 
ndtwendig, die Gierrate und den Schwimmwinkel zu messen. 

Weiterhin ist es von Vorteil, dass die Sensorik zur Ermittlung des Schwimmwinkels im 
Bereich des Fahrzeughecks vorgesehen ist. Alternativ ist es m5glich, dass diese Sensorik 
auch an der Fahrzeugfront angeordnet ist. Vorzugsweise ist diese Sensorik optisch 
ausgebildet D. h., dass Messprinzip ist optisch. Beispielhaft kann dafiir eine optische 
Sensorik verwendet werden, die den fahrbaren Untergrund tiberwacht. Es wird dabei die 
stochastische Mikrostruktur der Fahrbahnoberflache auf ein periodisches Prismagitter im 
Sensor abgebildet. Die temporalen Frequenzen, die sich durch Multiplikation der sich 
veranderten Mikrostruktur mit der periodischen Struktur des Gitters ergeben, werden iiber 
das Sensorfeld integriert, um einen Durchschnittswert zu erhalten. Um die 
Messgenauigkeit zu maximieren, sollte die Gitterperiode, die typischerweise zwischen 
100 und 800 Mikrometer liegt, mit den Ortsfrequenzspektrum der fahrbaren Oberflache 
ilbereinstimmen. Durch eine weitere Signalverarbeitung kann die Geschwindigkeit durch 
ein Zahlen von Signalperioden, die direkt proportional zur Entfernung sind, die das 
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Fahrzeug gefahren ist, ermittelt werden. Insbesondere ist durch eine Segmentierung der 
Gitterflache eine Bestimmung der Geschwindigkeiten in zwei Dimensionen moglich. 
Weitere M6glichkeiten sind die Erkennung der Fahrrichtung und damit des 
Schwimmwinkels. Es sind jedoch auch andere Messmethoden zur Bestimmung des 
Schwimmwinkels moglich. Hieizu zahlen im Allgemeinen alle Sensoiprinzipien, die eine 
Geschwindigkeits- oder Ortsmessung aber Grund durchfUhren konnen. Neben optischen 
Sensoren sind hier ebenfalls radarbasierte- oder Ultraschallsensoren moglich. Eine 
weitere Messmethode zur Erfassung des Schwimmwinkels kann auch auf einem 
Ortungssystem wie dem Global Positioning System basieren. 

Der Drehpunkt kann mit der Gierrate und dem Schwimmwinkel derart bestimmt werden, 
dass dazu abgespeicherte Werte flir die Gien-ate und dem Schwimmwinkel in einer 
Tabelle vorliegen, urn daraus dann den Drehpunkt zu bestimmen. D. h., es werden 
Versuche mit dem jeweiligen Fahrzeugen vorher durchgefuhrt, urn daraus Werte zu 
ermitteln, auf die dann zur Bestimmung des aktuellen Drehpunkts zugegriffen werden 
kann. Alternativ ist es moglich, eine Funktion entweder empirisch oder analytisch zu 
bestimmen, die den Zusammenhang zwischen Schwimmwinkel und Gierrate sowie dem 
aktuellen Drehpunkt wiedergibt. 

Der aktuelle Drehpunkt ist wie oben dargestellt fur die Fahrdynamikregelung von nutzen, 
da die Fahrdynamikregelung mit dem aktuellen Drehpunkt fahrdynamische Gr56en, 
insbesondere die Fahrzeugquergeschwindigkeh genauer bestimmen kann. Damit lassen 
sich bezogen auf die Fahrzeugregelung genauere Berechnungen ttber die aktuelle 
Fahrsituation gewinnen imd gewahrleisten eine gegeniiber dem Stand der Technik sichere 
Regelung des Fahrzeugs. Auch fur einen Personenschutzsystem, das 
Personenschutzmittel wie Gurtstraffer und Airbags ansteuert ist die Kenntnis des 
aktuellen Drehpunkts zu einer optimalen Ansteuerung von grofiem Vorteil, da auch hier 
fahrdynamische GroBen in den Ausldsealgorithmus eingehen und diese somit besser 
bestimmt werden k5nnen. 

Zeichnung 

AusfUhrungsbeispiele der Erfindung sind in der Zeichnung dargestellt und werden in der 
nachfolgenden Beschreibung nSher erlautert. 
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Es zeigen 

Figur 1 ein Blockschaltbild der erfindungsgemaBen Vorrichtung, 

Figur 2 ein Flussdiagramm, 

Figur 3 den Schwimmwinkel eines Fahrzeugs, 

Figur 4 Schleuderbewegungen eines Fahrzeugs und 

Figur 5 die Wanderung des Drehpunkts wahrend der Schleuderbewegung. 

Beschreibung 

Zahlen aus den USA belegen die Bedeutung der passiven Sicherheit bei einem 
Fahrzeuguberschlag. Im Jahre 1998 waren die Halfle aller todlichen 
Einzelfahrzeugunfalle auf einen Oberschlag zuriickzufiihren. Im gesamten 
Unfallgeschehen nimmt der Fahrzeuguberschlag einen Anteil von rund 20% ein. Es ergibt 
sich jedoch in kritischen FahrmanSvern zwangslaufig aufgrund des Fahrzeugaufbaus 
folgende Situation: Kommt ein Fahrzeug aufgrund auBerer UmstSnde ins Schleudern, 
dann ist der Drehpunkt des Fahrzeugs zu Beginn immer an den Vorderradern. Je nach 
Situation kann es aufgrund der Drehrate dazu fuhren, dass das Fahrzeug sich komplett 
iiber die Vorderrader drehen kann oder aber der Drehpunkt wandert In der Regel wandert 
der Drehpunkt in Richtung Fahrzeugschwerpunkt, d. h., das Fahrzeug rotiert urn den 
Schwerpunkt Es besteht jedoch auch die Moglichkeit, dass der Drehpunkt sich sogar in 
Richtung der Hinterachse verlagert ErfindungsgemaB wird daher vorgeschlagen, die 
Drehpunktverschiebung zu bestimmen, so dass diese Drehpunktverschiebung fiir die 
Bestimmung von fahrdynamischen GroBen beriicksichtigt werden kann. Folglich ist die 
korrekte Abbildung fahrdynamischer GroBen z. B. den Schwimmwinkel auf einen 
beliebigen in der Fahrzeuggeometrie befindlichen Punkt, z. B. den Fahrzeugschwerpunkt 
in Abhfingigkeit des sich iiber die Zeit veranderlichen Drehpunkts moglich. Vor allem gilt 
dies bei der Verwendung von Sensoren zur Bestimmung der Schwimmwinkel unter 
Transformation der gemessenen Gr6Ben auf ein in der Fahrzeuggeometrie befindlichen 
Referenzpunkt z. B. den Fahrzeugschwerpunkt. Daraus ergibt sich der Vorteil, dass eine 
korrekte Berechnung der fahrdynamischen Gr6Ben bezogen auf den Referenzpunkt also 
den Fahrzeugschwerpunkt erfolgen kann. Dies hat zur Folge, dass eventuell 
Personenschutzmittel wie Gurtstraffer oder aber Kopfairbags wesentlich sicherer und mit 
hoherer Zuverlassigkeit aktiviert werden konnen. Weiterhin ist dies relevant fiir eine 
Oberrollsensierung, die eine Verkniipfung von aktiver imd passiver Sicherheit beinhaltet. 
Hierzu ist es sehr wichtig, eine korrekte Erfassung der lateralen Geschwindigkeit im 
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Schwerpunkt zu haben, damit entsprechende Fehl- und Friihauslosungen vermieden 
werden kdnnen. 

Ein weiterer Vorteil ergibt sich bei einer Fahrdynamik gestutzten Regelung des 
Schwimmwinkels. Da hier eine gezielte Transformation auf die Achsen des Fahrzeugs 
notwendig ist, kann eine bessere Abschatzung der RegelgroBen durchgefiihrt und die 
Stabilitat des Fahrzeugs erhoht werden. 

Figur 1 zeigt in einem Blockschaltbild die erfindungsgemaBe Vonichtung. Ein 
Schwimmwinkelsensor S ist an einen ersten Dateneingang eines Prozessors 10 
angeschlossen. Dieser Prozessor 10 kann ein Mikroprozessor oder Mikrocontroller sein. 
Insbesondere kann der Prozessor 10 in einem Steuergerat untergebracht sein, 
beispielsweise in einem Steuergerat fur eine Fahrdynamikregelung oder fur einen 
Personenschutzsystem. An einen zweiten Dateneingang des Prozessors 10 ist ein 
Gierratensensor 1 1 angeschlossen. tJber einen ersten Datenein-/ausgang ist der Prozessor 
10 mit einem Speicher 12 verbunden. Im Speicher 12 konnen dauerhaft Daten 
abgespeichert werden. Es ist moglich, dass der Speicher 12 auch einen fluchtigen 
Speicherbereich aufweist. Ober einen zweiten Datenein-/ausgang ist der Prozessor 10 mit 
einem Personenschutzsystem RHS gekoppelt. Damit ist es moglich, den aktuellen 
Drehpunkt dem Personenschutzsystem RHS zu iibermitteln, so dass in Abhangigkeit 
davon Personenschutzmittel wie Airbag oder Gurtstraffer oder Oberrollbtigel aktiviert 
werden konnen. Auch eine Fahrdynamikregelung ESP ist iiber einen dritten 
Dateneingang mit dem Prozessor 10 verbunden, urn den aktuellen Drehpunkt zu erhalten. 
Auch fur die Stabilisierung des Fahrzeugs fiir das die Fahrdynamikregelung 
verantwortlich ist, ist die Kenntnis des aktuellen Drehpunkts von groBem Vorteil. 

Aus dem aktuellen Schwimmwinkel und der Gierrate bestimmt der Prozessor 10 unter 
Verwendung einer Tabelle, die im Speicher 12 abgelegt ist, den aktuellen Drehpunkt. 

Ftir die Schwimmwinkelanderung p gilt folgende Gleichung: 



J3 = o>-^* cos 2 (>0) - ^ * sm(J3) * cos(J3) 



WO 2005/044650 




CT7DE2004/001603 



Daraus kann man durch Integration den Schwimmwinkel berechnen: 



Hier bezeichnen die GroBen co z die Gierrate, ay die laterale Beschleunigung, a x die 
longitudinale Bescheunigung, v x die Geschwindigkeit in longitudinaler Richtung und (3 
den Schwimmwinkel. In normalen Fahrsituationen ist der Schwimmwinkel im Bereich 
von 4° bis 8° und stellt eine unkritische GroBe fur die Algorithmen der Ruckhaltesysteme 

1 Q dar. In diesem Bereich regelt auch die Fahrdynamikregelung ESP, so dass 

Gefahrensituationen erkannt und in entsprechenden Situationen, in denen das Fahrzeug 
auszubrechen droht, durch prazises Bremsen einzelner Rader das Fahrzeug stabilisiert 
wird. In den Situationen, in denen die Fahrdynamikregelung ESP nicht mehr regeln kann, 
das Fahrzeug also definitiv ausbricht, kommt es zu Schwimmwinkeln groBer als 10° und 

1 5 dann zu einer Rotation des Fahrzeugs urn seine Hochachse mit oder ohne einer 

translatorischen Bewegung des Fahrzeugs. 

Zur Bestimmung des variablen Drehpunkts kann ein Algorithmus ahnlicher Art 
verwendet werden, der aufgrund des Schwimmwinkelaufbaus, der 

2 0 Schwimmwinkelanderung aktiv geschaltet wird. Da in der Regel im Frontbereich die 

Rotation greift, kann iiber den Schwimmwinkel sowie die Gierrate eine Funktion erstellt 
werden, dass beispielsweise ab einem Schwimmwinkel von z. B. 25° und einer Gierrate 
von 50° pro Sekunde der Schwerpunkt der Drehung sich zum Fahrzeugschwerpunkt 
verlagert. Bei steigendem Schwimmwinkel und Gierrate ergibt sich zwangslaufig die 

2 5 Rotation des Fahrzeugs, urn den Fahrzeugschwerpunkt. Damit lSsst sich also die 

Drehpunktsanderung als Funktion von Schwimmwinkel, Gierrate und gegebenenfalls der 
Schwimmwinkelanderung beschreiben. 

Zur Bestimmung der Drehpunktsanderung kann ein einfaches Look-Up-Table verwendet 
30 werden, das zunachst einen linearen Zusammenhang zwischen dem Abstand vom 

Fahrzeugschwerpunkt zum Drehpunkt in Abhangigkeit von der Gierrate beschreibt, 
nachdem ein Ausbrechvorgang erfasst wurde. D. h., der Schwimmwinkel dient als 
Bedingung zur Erkennung des Ausbrechvorgangs, wahrend die Gierrate dann zur 
Bestimmung des aktuellen Drehpunkts verwendet wird. Folgende Tabelle gibt ein 
35 Beispiel fur eine Gierrate und den Abstand des Sensors zur Ermittlung des 



WO 2005/044650 



- 7 - 



'CT/DE2004/001603 



Schwimmwinkels zum Drehpunkt Dieser Abstand und der Abstand des Sensors zum 
Schwerpunkt ergibt den Abstand des aktuellen Drehpunkts vom Schwerpunkt. 



Gierrate 
wz [7s] 


->Abstand Sensor zum Drehpunkt 

* Sensor,Drehpunkt 


10 


Maximal -> Sensorposition zum 
Frontbereich z.B. Rechts Oder Links je 
nach Ausbrechrichtung z.B. 7m 


20 


4.8m 


30 


4.5m 


40 


4m 


50 


3.8m 


60 


3.54m 


70 


3.25m 


80 


3m 


>=90 


Abstand Sensor zum Fzg.schwerpunkt 
- dies ist bekannt. z.B. 2.95, 



5 



Figur 2 eriautert in einem Flussdiagramm den Ablauf, den die Vorrichtung 
erfindungsgem&B vollfiihrt. Im Verfahrensschritt 200 wird der Schwimmwinkel mit dem 

10 Sensor S ermittelt. Im Verfahrensschritt 201 wird ttberpriift, ob dieser Schwimmwinkel 

tiber einer bestimmten Grenze liegt, hier wird als Grenze 10° genommen. Es ist jedoch 
auch moglich, 8° zu verwenden oder einen ahnlichen Wert. Liegt der Schwimmwinkel 
unter diesem Wert, dann wird von keinem Schleudervorgang ausgegangen und es wird 
zurtick zu Verfahrensschritt 200 gesprungen. Liegt jedoch der Schwimmwinkel tiber 10°, 

15 dann wird zu Verfahrensschritt 202 gesprungen, urn die Gierrate zu verwenden, wie oben, 

dargestellt um den aktuellen Drehpunkt zu bestimmen. Dazu wird in Verfahrensschritt 
203 mit der oben genannten Tabelle oder einer Gleichung die Drehpunktsanderung 
bestimmt, um dann den entsprechenden Wert, beispielsweise den Abstandsschwerpunkt 
zu Drehpunkt zu bestimmen, um die Transformation von fahrdynamischen GroBen 

2 0 optimal durchfUhren zu konnen. In Verfahrensschritt 204 wird der Drehpunkt dadurch 

bestimmt, dass der Anfangsdrehpunkt, der an der im Frontbereich des Fahrzeugs 
angenommen wird und die Drehpunktsanderung miteinander verkniipft werden, um den 
aktuellen Drehpunkt festzulegen. 
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Figur 3 zeigt die grundliegenden fahrdynamischen GroBen die hier zu berticksichtigen 
sind. Das Fahrzeug 30 bewegt sich entlang einer Trajektorie 3 1 . Das Fahrzeug 30 weist 
einen Geschwindigkeitsanteil v x in Fahrzeuglangsrichtung und einen 
Geschwindigkeitsanteil v y in Fahrzeugquenichtung auf. Diese beiden GroBen ergeben 
5 einen Vektor Vcm, der die Tangente an die Trajektorie 3 1 beschreibt. Zwischen dem 

Vektor Vcm und v x liegt der Winkel (3. Dieser Winkel ist der Schwimmwinkel. 

Figur 4 beschreibt die Anfangssituation und die Endsituation bei der Schleuderbewegung. 
In Figur 4a ist ein Fahrzeug 40 mit einem Schwerpunkt CM und einem Sensor S zur 

1 0 Ermittlung des Schwimrawinkels versehen, wobei der Sensor S im Fahrzeugheck 

beispielsweise an der HeckstoBstange angeordnet ist. Der Abstand des Sensors S zum 
Schwerpunkt CM wird durch die GroBen l x in Fahrzeuglangsrichtung und l y in 
Fahrzeugquenichtung angegeben. Figur 4b zeigt nun die Drehung des Fahrzeugs um die 
Vorderachse. Der Drehpunkt D ist an der Fahrzeugfront des Fahrzeugs 41 angegeben. 

1 5 Der Schwerpunkt CM ist natiirlich konstant wie auch der Einbauort des Sensors S. Der 

Sensor S hat zum Drehpunkt D bezogen auf die logitudinale Richtung hier den Abstand 
la. Der Drehpunkt D wandert jedoch wahrend der Schleuderbewegung, so dass in Figur 4c 
der Endzustand dargestellt ist, wo der Drehpunkt D mit dem Schwerpunkt CM 
tibereinstimmt. Der Sensor S hat damit zum Schwerpunkt CM bzw. Drehpunkt D in 

2 0 logitudinaler Richtung den gleichen Abstand, d.h. l x =ld- 

Der Sensor S befindet sich am Heck des Fahrzeugs und misst beispielsweise die 
longitudinale Geschwindigkeit v^sensor und die laterale Geschwindigkeit v y , sensor- Der 
Sensor hat den Abstand l SensoryA = ^l^oryA + l l&n S oryA ™r Vorderachse und den 

25 Abstand l SensortCM ,cm + l ljsensorjCM Z{mx Schwerpunkt. 

Daraus resultiert die Geschwindigkeit vcm des Schwerpunkts unter Berticksichtigung der 
Position vom Sensor aus: 

3° V CM ^Vsensor+Mz ' l Sensor t CM 

Die wesentliche Annahme hierbei ist, dass die Rotation tun den Schwerpunkt stattfindet. 
Dies trifft zu Beginn eines Schleudervorgangs nicht zu und muss wahrend des 
Schleuderns nicht notwendigerweise zutreffen. Vielmehr ergibt sich eine gewisse 
AbhSngigkeit von der jeweiligen Gierrate, ob die Rotationsenergie ausreicht, urn das 
35 Fahrzeug zum Drehen zu bringen oder nicht. Dies bedeutet, dass die Geschwindigkeit die 
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oben abgeleitet wurde, durch die der rotatorischen Anteil verfalscht wird, da der Abstand 
des Drehpunkts zum Sensor eine zeitabhangige GroBe darstellt: 

V CM ~ V Sensor + °>z ' ? Sensor J>rehpunkt(?> <D z) 

Zu Beginn des Schleuderns ergibt sich grundsatzlich als Abstand die Differenz vom 
Sensor zur Vorderachse, da eine Rotation des Fahrzeugs immer urn die Vorderrader 
eingeleitet werden kann. Je nach Untergrund, Gierrate u.s.w. besteht die Moglichkeit, 
dass das Fahrzeug um die Vorderrader gedreht oder aber der Drehpunkt von der 
Vorderachse zum Schwerpunkt verlagert wird. Trifft dieser Fall ein, dann rotiert das 
Fahrzeug um den Schwerpunkt und obiger Ausgangsformel trifft wieder zu. 

Figur 5 erlSutert in einer Art Zeitrafferdiagramm die Wanderung des Drehpunkts. Zu 
Beginn ist das Fahrzeug in der Position 50 mit dem Schwerpunkt 59 und den Drehpunkt 
58 und dem Sensor S. Der Abstand zum Sensor ist hier maximal. Im nachsten Schritt hat 
sich der Drehpunkt zum Punkt 501 bewegt, so dass nun das Fahrzeug 51 sich um den 
Drehpunkt 501 dreht. Im Bild 52 hat sich der Drehpunkt zur Position 502 bewegt und ist 
nun dem Schwerpunkt 59 weiter nahergertickt. Im Bild 53 hat sich der Drehpunkt 
wiederum etwas weiterbewegt, wie auch in Bild 54, wo der Drehpunkt 504 bereits im 
Bereich der Windschutzscheibe ist. Im Bild 56 nShert sich der Drehpunkt 505 weiter dem 
Schwerpunkt 59, wobei im Bild 57 dann der Drehpunkt 506 den Schwerpunkt 59 erreicht 
hat. Bei einer steigenden Gierrate und Schwimmwinkel wandert der Drehpunkt in 
Richtung zum Fahrzeugschwerpunkt. 
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Patentansprflche 

1 . Vorrichtung zur Bestimmung eines Drehpunkts (D) eines Fahrzeugs (30) urn eine 
Fahrzeughochachse, wobei die Vorrichtung derart konfiguriert ist, dass die 
Vorrichtung den Drehpunkt (D) in Abhangigkeit von einer Gierrate und einem 
Schwimmwinkel (P) bestimmt 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Vorrichtung zur 
Bestimmung des Drehpunkts (D) zusatzlich eine Schwimmwinkelanderung (/? ) 
und/oder die laterale Geschwindigkeit (v y ) berQcksichtigt. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Vorrichtung die 
Gierrate in Abhangigkeit von linearen fahrdynamischen GroBen bestimmt. 

4. Vorrichtung anch Anspruch 1 oder 3, dadurch gekennzeichnet, dass die Vorrichtung 
den Schwimmwinkel in Abhangigkeit der linearen fahrdynamischen GroBen 
bestimmt. 

5. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass zur Ermittlung 
des Schwimmwinkels (p) eine Sensorik (S) im Bereich des Fahrzeughecks 
vorgesehen ist. 

6. Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass die Sensorik (S) optisch 
und/oder ultraschallbasiert und/oder radarbasiert und/oder ortungsbasiert ausgebildet 
ist. 
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7. Vorrichtung nach einem der vorherigen AnsprUche, dadurch gekennzeichnet dass die 
Vorrichtung einen Speicher (12) aufweist, in dem Daten zu der Gierrate und dem 
Schwimmwinkel (p) abgelegt sind, wobei die Vorrichtung in Abhangigkeit von den 
Daten den Drehpunkt (D) bestimmt 

5 

8. Vorrichtung nach einem der vorherigen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Vorrichtung mit einer Fahrdynamikregelung (ESP) derart gekoppelt ist, dass die 
Fahrdynamikregelung (ESP) bei der Bestimmung fahrdynamischer GroBen den 
Drehpunkt beriicksichtigt. 

10 

9. Vorrichtung nach einem der vorherigen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Vorrichtung mit einem Personenschutzsystem (RHS) derart gekoppelt ist, dass das 
Personenschutzsystem (RHS) den Drehpunkt (D) bei einer Ansteuerung von 
Personenschutzmitteln beriicksichtigt. 



15 
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